
 
 

สรุปขอมูลขาวสารดานอุตสาหกรรมการบินของไทย
ปร ะจํา เดื อนมิ ถุ น ายน  พ .ศ .  2550

 
 
สําหรับความกาวหนาของอุตสาหกรรมการบินในชวงเดือนมิถุนายน 2550 โดยภาพรวมนั้น  มีประเดน็ที่ 

นาสนใจ อยู 3 ประเด็น คือ 
 

1. แนวโนมการปรับตัวและเติบโตของอตุสาหกรรมการบินของโลก  โดยลาสุดนั้น สมาคมการขนสง-
ทางอากาศระหวางประเทศ ( ไออาตา) ไดปรับเพิ่มการคาดการณกําไรอุตสาหกรรมสายการบินทั่วโลกในปนีว้า 
จะเพิ่มขึน้จากเดิมที่คาดไวที่ 3.8 พันลานดอลลารสหรัฐ เปน 5 พันลานดอลลารสหรัฐ  แตทั้งนี ้สายการบินตอง
เรงสะสางภาระหนี้ที่มีอยู 2 แสนลานดอลลารใหนอยลง  พรอมทั้งตองเสริมศักยภาพใหบริการ และเพิ่มจํานวน 
ผูโดยสารพรอมลด ตนทุนขนสง เพื่อสรางความสามารถทํากําไรตอเนือ่งไดในระยาว 
 

กอนหนานี้ในเดือนเมษายน ปนี้ ไออาตาไดปรับคาดการณกําไรของอุตสาหกรรมสายการบิน เพิ่มขึน้ 
จากเดิม 2.5 พนัลานดอลลาร เปน 3.8 พันลานดอลลาร และลาสุดปรับเพิ่มอีกจาก 3.8 พันลานดอลลาร เปน         
5 พันลานดอลลาร ซ่ึงเปนผลจากภาวะเศรษฐกิจทัว่โลกที่ดีขึ้น ซ่ึงสงผลดีตอเนื่องไปถงึธุรกิจการขนสงทาง
อากาศและการทองเที่ยว 

 

จากคาดการณดานการเงนิของอุตสาหกรรมสายการบินครั้งลาสุด แสดงใหเห็นวาอุตสาหกรรม           
สายการบินทั่วโลกไดฟนตวัจากภาวะตกต่าํสุด ตั้งแตชวงเดือนกนัยายน ป 2544 และสภาวะราคาน้ํามันเชื้อเพลิง  
ปรับตัวสูงขึ้น ซ่ึงทําใหทั้งอุตสาหกรรมประสบปญหาขาดทุนกวา 4 หมื่นลานดอลลาร ตลอดระยะ 6 ปที่ผานมา 
 

  ปจจัยตางๆ ทีอ่าจสงผลใหสถานะทางการเงินของสายการบินตางๆ ทั่วโลกดีขึ้น ไดแก การเพิ่มศกัยภาพ
การใหบริการ   การลดตนทนุการขนสงและการบริหารตนทุน รวมทั้งแผนการลงทุนที่มีการบริหารความเสี่ยง
เร่ืองราคาน้ํามันเชื้อเพลิง  นอกจากนี้ อัตราการบรรทุกผูโดยสาร ซ่ึงตองทําใหไดมากถึงระดับสถิติสูงสุดที่เคย  
ทําได คือ รอยละ 76 อยางในป 2549  
 
 2. การเดินทางทางอากาศกับภาวะโลกรอน  จากการเติบโตของอุตสาหกรรมสายการบินนี้เอง  
ซ่ึงทําใหในแตละปมีจํานวนคนที่เดินทางทางอากาศมีมากกวา 800 ลานคน  จึงทําใหเกิดความวิตกเกี่ยวกับ        
ผลกระทบจากการเดินทางทางอากาศที่  เพิม่ขึ้นอยางมากตอการเปลี่ยนแปลงของสภาพอากาศโลก เนื่องจากการ
เดินทางโดยสารเครื่องบินจํานวนมากๆ นี้เอง สงผลใหเกดิการปลอยกาซเรือนกระจกอยางมากจากเครื่องบิน    
อันเปนตนเหตขุองภาวะโลกรอน  ซ่ึงในปจจุบัน กระแสโลกรอน เปนเรื่องที่ทั่วโลกกาํลังตื่นตัวและให
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ความสําคัญ  ซ่ึงเปนเหตุใหทั่วโลกเกิดการเรียกรองใหเพิ่มมาตรการที่จะชวยลดผลกระทบจากการทองเที่ยวทีจ่ะ      
เกิดขึ้นตอส่ิงแวดลอม  
 

ดังนั้น ไออาตา จึงไดสนับสนุนแนวความคิดในการซื้อขายสิทธิในการปลอยกาซเรือนกระจกใน            
อุตสาหกรรมการบินทั่วโลก เพื่อลดการปลอยกาซเรือนกระจก นอกจากนี ้ไออาตายังตั้งเปาใหธุรกิจสายการบนิ
ตองรวมกันลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดลงเหลือ 0% ใหไดภายในป 2593  และลดการใชเชื้อเพลิง 25% 
ภายในป 2563 ซ่ึงตัวแปรหลกั 3 ประการทีจ่ะทําใหบรรลุผล คือ การพฒันาเทคโนโลยี ความรวมมอืของผูผลิต
เครื่องบิน และระเบียบของหนวยงานรัฐ 
 

3.  การใชตั๋วโดยสารอิเล็กทรอนิกส   ซ่ึงไออาตาไดยดืกาํหนดเวลาที่ใหสายการบินและบริษัททองเที่ยวที่
เปนสมาชิกเปลี่ยนไปใชตัว๋โดยสารอิเล็กทรอนิกส (อี-ทิกเกต) อยางเตม็รูปแบบ  ออกไปอีก 5 เดือน จากกําหนด
เดิมคือ วันที่ 31 ธ.ค.2550 เปน  พ.ค.2551  เนื่องจากตดิขัดเรื่องขอตกลงของสมาชิกที่ทําไวกับบรษิทัรายอื่นที่    
ไมใชสมาชิกไออาตา และบรษิัททองเที่ยวบางรายยังคงตองการใชตั๋วโดยสารที่เปนกระดาษอยู 
 

4.  ความทาทายท่ีสายการบินท่ัวโลกตองเผชิญในอนาคต  ผลการประชุมอุตสาหกรรมการบิน       
ภาพรวมของโลกประจําป 2550 เมื่อเดือนมิถุนายน 2550 ไออาตาระบวุา สายการบินทั่วโลกตองเผชิญความ      
ทาทาย 4 เร่ือง ไดแก  

1) การบริหารการจราจรทางอากาศ ภายในป 2555 ก็จะชวยใหลดคารบอนไดออกไซดในอากาศได 
ถึง 35 ลานตัน  

     2)   เทคโนโลยีอุตสาหกรรมการบินการผลิตเครื่องบิน   จากนี้ไปอกี 50 ปจะตองปลอดมลพิษ       
หลายพื้นทีเ่ร่ิมตื่นตัวทีจ่ะทํา เชน สหรัฐอเมริกา สหภาพยโุรป แคนาดา จีน บราซิล รัสเซีย ญี่ปุน โดยในชวงแรก
จะหาสิ่งทดแทนเชื้อเพลิงเขามาใชรอยละ 10  

     3)   การเขาถึงเครือขายไรพรมแดน  ความทาทายที่องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO)  
กับสมาชิก 190 ประเทศ จะสรางโปรแกรมความปลอดภัยเต็มรูปแบบ  

    4)   ธุรกิจสรางโลกสีเขียว (green business)  ทุกสายการบินตองสรางกลยุทธดูแลผูโดยสารปละ 2,000 
ลานคน 

 
 

สําหรับอุตสาหกรรมการบินของไทยนั้น   แนวโนมการเติบโตก็เปนไปในทิศทางเดยีวกับอุตสาห-
กรรมการบินของโลก โดยในชวง 8 เดือนที่ผานมา (ต.ค.49-พ.ค.50) การเติบโตมีใหเห็นอยางชดัเจน โดยปริมาณ
การจราจรทางอากาศ และปรมิาณเที่ยวบินรวม ณ ทาอากาศยานของ ทอท. มีจํานวนทัง้ส้ิน 260,918 เที่ยวบนิ  
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แบงเปนเทีย่วบินระหวางประเทศ 144,771 เที่ยวบนิ และเที่ยวบนิภายในประเทศ 116,147 เที่ยวบนิ เปรียบเทียบ
กับระยะเวลาเดียวกันของปที่แลว พบวา มีอัตราเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง รอยละ 10.76   ผูโดยสารที่มาใชบริการมี
จํานวนรวมทั้งหมด 37.9 ลานคน เพิ่มขึ้นรอยละ 7.48  เปนผูโดยสารระหวางประเทศ 23.7 ลานคน และผูโดยสาร
ในประเทศ 14.1 ลานคน โดยคาดวา ทั้งป 2550 ทอท. จะมีเที่ยวบนิรวมทั้งส้ิน 387,000 เที่ยวบนิ เพิ่มจากชวง
เดียวกันของปที่แลวรอยละ 8.2 และคาดวาจะมีผูโดยสารทั้งส้ินประมาณ 57.5 ลานคน เพิ่มขึ้นจากเดิมรอยละ 8.5 
 

ปจจัยที่สงผลบวกตอการเตบิโตของปริมาณการจราจรทางอากาศในปนี้ ไดแก การเดินทางที่เพิ่มมากขึ้น
ของผูโดยสารทั้งชาวไทยและตางชาต ิรวมถึงการขยายตวัอยางรวดเร็วท้ังจํานวนเสนทางบินและความถี่เที่ยวบิน
ของสายการบินตนทุนต่ํา  สวนปจจัยในเชงิลบ ไดแก เหตุการณความไมสงบใน 3 จังหวัดชายแดนภาคใต         
ในขณะที่ภาวะเศรษฐกิจชะลอตัว รวมถึงความไมมั่นคงทางการเมืองในขณะนี ้มีผลกระทบตอการทองเที่ยว และ
การใหบริการอากาศยานนอยมาก แตอาจจะกระทบกับภาคการลงทุน 

 
สําหรับการประกาศใช มาตรการคุมเขมนําของเหลวขึ้นเคร่ืองบินของไทย ที่กรมการขนสงทางอากาศ

ไดออกกฎระเบียบจํากดัการนําของเหลว เจล และสเปรย ขึ้นเครื่องบินทุกเสนทาง  ตามกฎระเบยีบของ ICAO  
ซ่ึงผูโดยสาร สายการบินตางๆ และสนามบินทั่วประเทศจะตองปฏิบตัิตามนั้น ไดเริ่มปฏิบัติแลว ตั้งแตเวลา 
00.01 น.ของวนัที่ 1 มิ.ย. 2550 เชนเดยีวกับสายการบินและทาอากาศยานระหวางประเทศทั่วโลก โดยเฉพาะ       
ยุโรปและสหรัฐไดใชประกาศใชมาตรการดังกลาวไปแลวนั้น   ในทางปฏิบัติ พบวา เสนทางระหวางประเทศนั้น 
ไมมีปญหา  แมจะมีผูโดยสารจํานวนมาก  แตผูโดยสารมปีระสบการณจากตางประเทศมากอน   ในสวนของ   
เสนทางบินในประเทศ นาจะมีปญหามากกวา เพราะบางคนอาจจะยังไมทราบและนําของติดตัวขึ้นเครื่องไปมาก 
แตผูโดยสารใหความรวมมอืเปนอยางด ี
 

 
สวนประเด็นอืน่ๆ ที่นาสนใจ มีดังนี ้

 
 
ดานสายการบิน 
 

สําหรับสายการบินไทยของไทยนัน้  ในชวงเดือนนี้  ความเคลื่อนไหวยังมีไมมากนัก แตประเด็นทีน่า 
จับตามอง คือ  การเปล่ียนแปลงผูถือหุนของสายการบนิไทยแอรเอเชีย ซ่ึงจะมีผลตอการไดรับการอนุญาตให
ประกอบธุรกจิการบินตอไป โดยลาสุดนัน้ บริษัท ชิน คอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) ซ่ึงมีกองทนุเทมาเสก       
จากประเทศสงิคโปรถือหุนใหญ ไดขายหุนสามัญทั้งหมดในบริษัท เอเชีย เอวิเอชัน่ จาํกัด (AA) ซ่ึงดําเนินธุรกจิ    
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สายการบินตนทุนต่ํา ในสัดสวนรอยละ 49 หรือ 20,089,993 หุน ราคา หุนละ 23.50 บาท มูลคา 472.11 ลานบาท 
ใหแกกลุมผูบริหารระดับสูงของบริษัท ไทยแอรเอเชยี จํากัด โดยจะทําการซื้อขายภายในเดือนมิถุนายนนี้ ทั้งนี้ 
AA เปน Holding Company ที่ถือหุนรอยละ 50 ในบริษัท ไทยแอรเอเชยี จํากดั สําหรบัคูสัญญาที่เกี่ยวของ 
ประกอบดวยผูขาย บมจ.ชิน คอรปอเรชั่น   กลุมผูซ้ือเปนผูบริหารระดบัสูงของบริษัท ไทยแอรเอเชีย จํากดั ไดแก 
นายทัศพล แบเลเว็ลด จํานวน 11,049,497 หุน ประธานเจาหนาที่บริหาร นายพรอนนัต เกิดประเสริฐ จํานวน 
2,008,999 หุน ประธานเจาหนาที่บริหารการเงิน นาวาอากาศเอกธนภัทร งามปลั่ง จํานวน 2,008,999 หุน            
ผูอํานวยการฝายปฏิบัติการบนิ นายปรีชญา รัศมีธานินทร จํานวน 2,008,999 หุน ผูอํานวยการฝายวศิวกรรม 
หมอมหลวงบวรนวเทพ เทวกุล จํานวน 2,008,999 หุน ผูอํานวยการฝายพัฒนาธุรกิจ และนายสันตสุิข คลองใชยา 
จํานวน 1,004,500 หุน ผูอํานวยการฝายพาณิชย 
 

อยางไรก็ตาม โครงสรางการถือหุนของ AA กอนทําสัญญาขายใหผูบริหารไทยแอรเอเชีย คือ              
นายสิทธิชัย วีระธรรมนูญ รอยละ 51 และSHIN รอยละ 49 โดยมี นายอารักษ ชลธารนนท นายเอนก พนาอภิชน    
นายสิทธิชัย  วรีะธรรมนูญ และนางสาวบุษบา แสงงามปลั่ง รวมเปนกรรมการบริษัท 
 

อยางไรก็ตาม ขณะนี ้ทางกรมการขนสงทางอากาศ ก็กําลังรอหนังสือรับรองจากทางกระทรวงพาณิชย 
ถึงการเปลี่ยนแปลงผูถือหุนอยางเปนทางการของบริษัท ไทย แอรเอเชยี หลังจากนั้น จะมีการพจิารณาวาผูถือหุน
รายใหมที่เขามามีสัดสวนของคนตางดาวเกินกวาที่กฎหมายกําหนด รอยละ 50 หรือไม หากเกินกวาที่กฎหมาย
กําหนด ก็จะมกีารพิจารณายกเลิกใบอนุญาตประกอบธุรกิจการบินตอไป  

 

ประเด็นของสายการบินไทยแอรเอเชียนัน้ ก็ยังคงตองจับตามองตอไป โดยเฉพาะการพิจารณาของ
กรมการขนสงทางอากาศ  เพราะเปนเรื่องทีส่งผลกระทบตออุตสาหกรรมการบินของไทยโดยรวม 
 
 

สําหรับสายการบินไทยนัน้ ไดเตรียมการขยายฝงูบนิระดบัภูมิภาคของการบินไทย ซ่ึงการบินไทยไดมี
การยืนยันคําส่ังซ้ือเครื่องบินแอรบัส รุน เอ330-300 เพิ่มจาํนวน 8 ลํา เพื่อใชทดแทนเครื่องบินเกาในฝูงบิน       
อันเปนสวนหนึ่งของแผนพฒันาในระยะยาวดวยฝูงบินของแอรบัส เครื่องบิน เอ330-300 รุนใหมนี้ จะชวยขยาย    
ขีดความสามารถดานเครือขายเสนทางการบินระดับภูมิภาคเอเชียของการบินไทย นับจากป พ.ศ.2551 เปนตนไป 
โดยเฉพาะในภาวะที่การบินไทยกําลังเพิ่มจํานวนเที่ยวบนิอยางตอเนื่องและมีการขยายเสนทางบิน 
 

การจัดหาเครื่องบินจะใชวิธีการเชา ซ่ึงในทางเทคนิคเรียกวา “Operation Lease” เปนอีกแนวทางหนึง่
นอกเหนือจากแนวทางการจดัซื้อ หรือ “Financial Lease” เพื่อเพิ่มฝูงบินใหมใหกับการบินไทย เพือ่ทดแทน     
ฝูงบินที่กําลังจะปลดระวาง 48 ลํา ภายใน 10 ปขางหนา เนื่องจากมีอายกุารใชงานมากกวา 20 ป โดยวิธี 
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Operation Lease  การบินไทยก็เคยนํามาดําเนินการจดัหาเครื่องบินแลว 12 ลํา 
 

การบินไทย เห็นวา แนวทางในการจดัหาเครื่องบินโดยการเชาจะสงผลดีตอการบินไทยมากกวาวธีิการ 
จัดซื้อ ซ่ึงในเบื้องตน การบนิไทยไมตองใชงบประมาณจํานวนมากในการจัดหาเครื่องบินใหม และจะตองใชเงิน
สูงขึ้น หากตองมีการจัดซื้อมาทดแทน ทั้ง 48 ลํา      นอกจากนี ้แนวทางการเชาผานบริษัทตัวแทนจะชวยให         
การบินไทย ไมตองบันทึกเครื่องบินที่เชาใหม เปนสนิทรัพย จึงไมเปนภาระการคาํนวณคาเสื่อมราคาทางบัญชี 
และแนวทางดงักลาวยังยืดหยุน โดยการบนิไทยสามารถตัดสินใจได ภายหลังสัญญาเชา 10 ปขางหนาวา จะเชา
เครื่องบินตอ หรือจะจดัซื้อเครื่องบินแบบใหม (New Generation) ในอนาคต 
 

สําหรับแนวทางการจัดหาเครื่องบินโดยการเชานั้น ในเบือ้งตน คาดวานาจะมีอายุเวลาการเชา 10 ป โดย
หลังจากนี้ เมื่อใกลเวลาสงมอบเครื่องบิน การบินไทย จะมีการเปดประกวดราคาแบบเปดกวาง เพื่อใหบริษัท
ตัวแทนที่สนใจเขามาเสนอเงื่อนไขและการบินไทยจะพจิารณารายทีใ่หประโยชนสูงสุด ซ่ึงกระบวนการทั้งหมด
จะเริ่มตนป พ.ศ.2551 กอนมกีารสงมอบเครื่องบินใหม ในเดือนตุลาคมปเดียวกัน และตนทุนในการดําเนินการจะ
เปลี่ยนแปลงไมมากนัก 
 

นักวเิคราะหบล.ธนชาต กลาววา การเครื่องบิน 8 ลํา (Airbus A330-300) ไมไดมีผลกระทบตอการ
ดําเนินงานของ THAI ในระยะยาว เนื่องจาก THAI ไดรับราคาสวนลดจากความลาชาในการสงมอบเครื่องบิน 
Airbus A-380 มาชดเชย และอางอิงจากสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติพบวา        
ผลตอบแทนจากการลงทุน (IRR) สําหรับ operate lease อยูที่รอยละ 9.6 ต่ํากวาที่ระดบัรอยละ 10.5 ซ่ึงเปน IRR 
ที่คํานวณไดหาก THAI ทําการซื้อเครื่องบินดังกลาว โดย THAI ไดกลาวอีกวาการเชาเครื่องบินดังกลาวใชเงนิ   
ลงทุนที่นอยกวาการซื้อมาก จะทําให THAI มีความยดืหยุนเพิ่มมากขึน้สําหรับแผนการการเปลี่ยนเครื่องบินใน
อีก 5 ป ขางหนา   THAI เองก็ไดพยายามที่จะปรับปรุงประสิทธิภาพการดําเนนิงานโดยการหาเครื่องบินใหมเพื่อ
มาทดแทนเครือ่งบินเครื่องเกา เพื่อที่จะเพิ่มปริมาณลูกคาจากกลุม corporate และพยายามหารายไดจากแหลงอ่ืน
นอกเหนือจากการบิน โดยปที่แลวจํานวนบัญชีของลูกคา corporate ไดปรับเพิ่มขึ้น 75% มาอยูที่ 350 บัญชี ทําให 
first-class cabin factor เพิ่มขึ้นไปเปนรอยละ 50 จากเดิมซ่ึงอยูที่รอยละ 30 และ business-class cabin factor    
เพิ่มขึ้นรอยละ 60 จากเดิมซ่ึงอยูที่รอยละ 50  นอกจากนี้มหกรรม Olympics ที่จะมีขึน้ที่ประเทศจีนในปหนาก็จะ
เปนอีกสาเหตหุนึ่งที่จะชวยในเรื่องผลการดําเนินงานของ THAI ในปหนา 

 

นอกจากนี้ การบินไทย ยังมนีโยบายลดมลภาวะจากกิจกรรมตางๆ ของการบินไทย รวมทั้งสราง         
จิตสํานึกดวยการอนุรักษพลังงาน และส่ิงแวดลอม โดยตัง้แตวนัที่ 1 ก.ค.นี้ ฝายครัวการบินไทย ที่ทาอากาศยาน
สุวรรณภูม ิจะเริ่มทําการผลติน้ํามนัไบโอดเีซลจากน้ํามันใชแลวจากการประกอบอาหารของฝายครัวการบิน     
ซ่ึงมีประมาณ 4,000 ลิตรตอเดือน เพื่อใชไบโอดีเซลมาใชกับรถขนสงอาหารและเครือ่งผลิตน้ํารอน ทั้งนี้ ในชวง
ระหวางการดําเนินการขอใบอนุญาตประกอบกิจการโรงงาน ตาม พรบ.โรงงาน พ.ศ. 2535 การผลิตไบโอดีเซลที่ 
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ครัวการบินสนามบินสุวรรณภูมจิะมกีําลังการผลิต 300 ลิตรตอวัน และเมื่อไดรับใบอนุญาตประกอบกิจการ    
โรงงานแลว คาดวาจะสามารถเพิ่มกําลังการผลิตไดถึง 1,000 ลิตรตอวัน 
 

สวน สายการบินนกแอร ก็ไดวางแผนการขยายธุรกิจ โดย 
1. เตรียมขยายเสนทางบิน 

1.1 เสนทางบินตางประเทศ  จะขยายเสนทางไปยังประเทศอนิเดียอีก 3 เสนทาง  นอกเหนือจาก 
เมืองบังกาลอร พรอมทั้งจะขยายเสนทางบินไปยังเมืองฮานอย และโฮจิมินห ประเทศเวียดนาม รวมทั้งมาเกาดวย  

1.2 เสนทางบินในประเทศ    ไดเตรียมที่จะขยายไปยัง จ.อุบลราชธานี เชียงราย และสุราษฎรธานี  
2. การขยายฝูงบนิ  เพื่อรองรับการขยายเสนทางใหม สายการบินนกแอรจะเพิ่มจํานวนเครือ่งบิน 

ในฝูงบิน โดยภายในสิ้นปนีจ้ะมีทั้งหมด 11 ลํา  
ในชวง 4-5 เดือนแรกของปนี้ สายการบินนกแอรมยีอดผูโดยสารเฉลี่ยตอเที่ยวบินประมาณรอยละ 80    

ซ่ึงเพิ่มขึ้นเมื่อเทียบกับชวงเดยีวกันของปกอน  
 

อยางไรก็ตาม ตลาดนักทองเที่ยวจากเวียดนามนั้น นับเปนตลาดที่หลายสายการบินของไทยนาสนใจ 
โดยจะเหน็วามีการเปดเสนทางบินไปยังเวียดนามเพิ่มมากขึ้น นับวาอัตราการแขงขันระหวางสายการบินตางๆ 
อยูในระดับสูงมาก  นอกจากนี้ การทองเที่ยวแหงประเทศไทยเองก็มแีผนจะเปดสํานักงานตัวแทนขึน้ใน       
เวียดนามเปนครั้งแรกในกลางป 2550 นี้  และตั้งเปาดึงดูดนักทองเที่ยวเวยีดนามเขาประเทศ ราว 250,000 คน 
อยางไรก็ตาม เวียดนามเองกไ็ดกลายเปน 1 ใน 10 ปลายทางทองเที่ยวยอดนยิมใน เอเชียสําหรับนกัทองเที่ยว   
ชาวไทยอกีดวย 
 

 
สําหรับความคืบหนาของสายการบินตางชาตินั้น มีดังนี ้ 
 
ในยุคนี้ จะเหน็วาสายการบินตางๆ มุงเนนการพัฒนาดานคุณภาพการบริการ เพื่อใชเปนกลยุทธหลักใน

การแขงขันและการเพิ่มยอดขายและสวนแบงการตลาด เชน  
 

ออสเตรียน แอรไลน สายการบินแหงชาติ ประเทศออสเตรีย ก็วางกลยทุธการพัฒนาบริการ โดยเจาะ
กลุมที่ผูโดยสารในชั้นธุรกิจ ซ่ึงไดเปลี่ยนเครื่องบินในเสนทางบินกรุงเทพฯ-เวียนนา จากแอรบัส 330 340 เปน 
โบอ้ิง 777  และเพิ่มที่นั่งในชัน้ธุรกิจเปน 49 ที่นั่ง พรอมความสะดวกสบายตางๆ  รวมทั้งการบริการ ออสเตรียน 
สไมลี่ เซอรวิสเซส :) (Austrian Smiley Services :)) ซ่ึงเปนบริการอํานวยความสะดวกใหกับผูโดยสารใน         
ช้ันธุรกิจตลอดระยะเวลาที่อยูในสนามบนิ  ทั้งนี้ เพื่อมุงกระตุนการตดัสินใจและเลอืกกลับมาใชบริการอีกครั้ง
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ของผูโดยสารสิ้นไตรมาสสุดทาย ออสเตรยีน แอรไลน ตั้งเปาจะสามารถเพิ่มยอดบัตรโดยสารไดรอยละ 13 
 

สายการบินเอทิฮัด สายการบินแหงชาติสหรัฐอาหรับเอมิเรตส ก็เปนอกีสายการบินที่เนนการพัฒนา
บริการ โดยบริการใหมลาสุดนั้นเปนระบบความบันเทิงภายในเทีย่วบนิของสายการบินเอทิฮัด โดยผูโดยสาร
สามารถเลือกรับชมเสนทางการบิน ขอมูลจุดหมายปลายทาง รวมถึงขอมูลเที่ยวบินไดอยางละเอียด  และใน
อนาคตจะมแีผนการปรับปรุงการบริการดังกลาวเพิ่มเตมิราวป 2551 ผูโดยสารสามารถรับชมบริการดังกลาว
ครอบคลุมไปถึงขอมูลขาวสารตางๆ ขอมูลสนามบินปลายทางและประตูเชื่อมตอเครื่อง แผนที่อาคารผูโดยสาร
ภายในสนามบิน รวมถึงขอมูลการทองเที่ยวในประเทศจุดหมายปลายทาง 
 

สายการบินแควนตัส ไดมีการพัฒนาการใหบริการผูโดยสารใหเกิดความสะดวกสบาย ซ่ึงที่ผานมาไดมี
การนําเอาระบบเช็คอิน ออนไลน ภายใน 12 ช่ัวโมง หรือ การที่ผูโดยสารสามารถเช็คอินตัวเองโดยการสํารองที่
นั่งผานเครือขายอินเตอรเนต็  ในอนาคตสายการบินฯ ยังไดเตรียมการนําเอาระบบการเช็คอินโดยใชตูอัตโนมัต ิ
เขามาใหบริการ  นอกจากนี้ สายการบินแควนตัสยังรักษามาตรฐานการใหบริการเช็คอิน โดยสามารถเช็คอิน      
ผูโดยสารประมาณ 3 นาทีตอคน  รวมทั้งการเปดใหบริการเลาจ สําหรับผูโดยสารชั้นเฟรสคลาส และ บิซิเนส
คลาสที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซ่ึงถือวาเปนความภมูิใจของสายการบินและถือเปนจดุขายที่สําคัญดวย 

 
นอกเหนือจากการพัฒนาคุณภาพการบริการแลว ความกาวหนาในดานอื่นๆ ของสายการบินตางๆ  ใน 

ชวงเดือนมิถุนายน มีดังนี ้
 

สายการบินกาตาร ไดส่ังซ้ือเครื่องบินแอรบัส A350 รวมทั้งส้ินจํานวน 80 ลํา มูลคา16,000 ลานเหรียญ 
สหรัฐ พรอมสั่งเครื่องบินแอรบัส A380 จาก 2 ลํา เปน 5 ลํา เพิ่มเติม ตัง้เปาครอบคลุมทวีปยุโรป ตะวนัออกกลาง 
แอฟริกา อนุทวีปอินเดยี และตะวันออกไกล กําหนดสงมอบสิงหาคม ป 2556 
 

สําหรับการสั่งซ้ือเครื่องบินรุน A350 นั้น เปนการสั่งซ้ือแทนแผนเดิมที่สายการบินกาตารเคยประกาศไป
เมื่อ 2 ปกอนวาจะซื้อแอรบัส A350 จํานวน 60 ลํา แตในขณะนี้สายการบินกาตารไดตดัสินใจสั่งซ้ือเครื่องบินที่
ไดรับการออกแบบใหม ใหมขีนาดลําใหญเปนพิเศษทีเ่รียกวา “Extra Wide Body” (XWB) ซ่ึงมีทั้งส้ิน 3 แบบ 
 

ทั้งนี้ ขอตกลงของสายการบินกาตาร ประกอบดวยการสัง่ซ้ือเครื่องบินรุน A350 - 800S จํานวน 20 ลํา 
รุน A350 - 900S จํานวน 40 ลํา และ A350 -1000S จํานวน 20 ลํา ซ่ึงเครื่องบินรุน A350 - 1000S เปนรุนใหม
ลาสุดที่มีตัวเครื่องใหญพิเศษ ซ่ึงสายการบินกาตารเปนลูกคากลุมแรกของ A350 - 1000XWB โดยเครื่องบินแอร
บัสรุน A350 - XWB มีจํานวนที่นั่ง 260 - 350 ที่นั่ง แตกตางกันในแตละแบบ โดยจะเปนเครื่องบินที่นั่ง 2 แบบ    
(two-class configuration) และจะใหบริการในเสนทางหลักๆ ครอบคลุม ยุโรป แอฟริกา ตะวนัออกไกล และ    
อนุทวีปอินเดยี 
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อยางไรก็ตาม บริษัทไดกําหนดสงมอบเครื่องบินในเดือนสิงหาคม ป 2556 และจะคอยๆทยอยนํามา
แทนที่เครื่องบนิรุน A330S ซ่ึงใชเปนหลักในฝูงบินของสายการบินกาตารในปจจุบนั 
 

อยางไรก็ตาม สายการบินตนทุนต่ําในภูมภิาคเอเชีย ก็ยังคงมีแนวโนมการเจริญเติบโตอยางตอเนื่องใน
หลายประเทศ โดยลาสุดสายการบินตนทุนต่ําแหงใหม ทีก่อตั้งขึ้น คือ สายการบินโคเรียนแอร ไดจดัตั้ง          
โลวคอสต โซล โคเรียนแอร เปนสายการบนิตนทุนต่ําลาสุดในเอเชยี  การตั้งสายการบินโลวคอสตภายใน 3 ปนี้
เพื่อแขงขันกับคูแขงจากจนี และในเอเชียตะวนัออกเฉียงใต โดยจะใหบริการเที่ยวบนิภายในประเทศและ      
เที่ยวบนิระหวางประเทศ ทั้งในเสนทางบินระยะสั้นและระยะกลาง แผนการของโคเรียน แอรมีขึ้น หลังจากที่
ออล  นิปปอน แอรเวยประกาศเมื่อสัปดาหที่ผานมาวาอาจจะตั้งสายการบินตนทุนต่ําเพื่อเตรียมรับมือกบัการ   
แขงขันอันรุนแรงจากสายการบินของจีน 
 

ในขณะเดยีวกนั อัตราการแขงขันระหวางสายการบินตนทุนต่ําก็มีเพิม่มากขึ้น  โดยเฉพาะอยางยิ่งใน      
เสนทางบินระหวางออสเตรเลีย มายังกรุงเทพฯ และเอเชยี เรียกวา เสนทางบิน OZ ซ่ึงเปนเสนทางที่มีแนวโนม
การมีสวนแบงตลาดในอนาคตขนาดใหญสุด  ก็เปนแรงจูงใจใหสายการบินตนทุนต่าํกวา 10 แหงเตรียมเปด 
เครือขายเที่ยวบินจากเมืองตางๆ ในออสเตรเลียมายังเอเชยี 45 เมือง เชน  ไทเกอร แอรเวยส ของสิงคโปร          
นําเครื่องบินรุนลาสุดแอรบัส A320 ใหบริการภายในประเทศออสเตรเลีย  รวมทั้ง สายการบินโอเอซิส จาก     
ฮองกง และ เจ็ตแอรเวย ของอินเดียจะเปดบินเชนกนั   สวน เจ็ตสตาร ยังคงเรงขยายตลาดบินประจํา ระหวาง 
เมลเบิรน-กรุงเทพฯ และนับเปนสายการบนิตนทุนต่ําเจาแรกและเจาเดยีวที่เปดใหบริการ ตั้งแตพฤศจิกายน 2549 
ภายในสัปดาหปลายเดือนมถุินายนนี ้วีวาโลวคอสต จากมาเกาจะเปดบนิแบบไมหยดุพัก ระหวางซดินีย-มาเกา          
สวน แอรเอเชยี มาเลเซีย ตั้งสายการบินลูกขึ้นมาอีก  1 สาย ในชื่อ FAX กําลังวางแผนกลยุทธ เพื่อชวงชิง       
สวนแบงการตลาด หลังส่ังฝูงบินใหมแอรบัส A330-300 กวา 150 ลํา 
 

และลาสุดเมื่อเร็วๆ นี้ริชารด แบรนสัน ผูกอตั้งเวอรจิน กรุป ซ่ึงประสบความสําเร็จเปนผูนําตลาด        
สายการบินตนทุนต่ําในยุโรป ก็เตรียมจะเขาซ้ือหุนใน FAX สายการบินลูกของแอรเอเชียแลว จํานวนรอยละ 20 
และมีแผนจะเขามาพัฒนาเสนทาง OZ เพื่อข้ึนเปนผูนําตลาดทันที 
 

โดยภาพรวมผูประกอบการการบินพยากรณทั้งหมดไปในทิศทางเดยีวกันวาจะมีโลวคอสตรายใหม     
อีกไมต่ํากวา 5 สายการบินโดดเขารวมเสนทางบินตลาดออสเตรเลีย ทั้ง แอรเด็คแคน สาธารณรัฐประชาชนจนี   
อดัมแอร และ มานาดลา แอรไลนส อินโดนีเซีย สไปซ เจ็ต อินเดยี ฮองกงแอรเวย ถึงแมจะตองแขงขันกับ        
เจาตลาดอยางแควนตัสหรือเจ็ตสตารก็ตาม 
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ดานทาอากาศยาน 
 

ผลการประกาศรางวัลสายการบินและสนามบินชั้นนําของโลกประจําป 2550 (AIRLINE OF THE  
YEAR 2007) ที่กรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ นั้น  สงิคโปร แอรไลนส ไดรับ 2 รางวัล คือ สายการบินดีเดนแหง
ป และบริการที่นั่งชั้นเฟรสตคลาสขามทวีปดีเดน  สายการบินคาเธย แปซิฟค ได 1 รางวัล คือ สายการบินดีเดน
ระหวางทรานสแปซิฟก  สวนโคเรียน แอรไลนส ได 1 รางวัล ในประเภทที่นั่งชั้นประหยัดดีเดน ในขณะที่การ
บินไทยไมไดรับรางวัลใด 
 

สวนทาอากาศยานดีเดนของโลกประจําป 2550 ไดแก ทาอากาศยานอนิชอน ประเทศเกาหลีใต และ   
น ับเปนครั้งแรกที่ทาอากาศยานเช็ก แลป กก ซ่ึงครองตําแหนงแชมปมา 3 ป ไมผานเขารอบ   เชนเดยีวกับ        
ทาอากาศยานกัวลาลัมเปอร อินเตอรเนชั่นแนล    มีเพียงทาอากาศยานนานาชาติชางยี สิงคโปร ไดรับรางวัล     
ชมเชย 
 

อยางไรก็ตาม จากการสํารวจความเหน็ของหนังสือพิมพประชาชาติธุรกิจกับกลุมผูบริหารสายการบิน
นานาชาติในเมืองไทย ที่ใชบริการสนามบินสุวรรณภูม ิและผูโดยสารกลุมตัวอยางทีใ่ชบริการการบินไทย      
เดินทางเขาออกสุวรรณภมูิและดอนเมืองกวารอยละ 72 เห็นตรงกันวา ขีดความสามารถของไทยที่จะเปน        
ศูนยกลางการบินเอเชียเร่ิมถดถอยลงมาก โดยเฉพาะคุณภาพบริการของการบินไทยและสุวรรณภูมิ  
 

ในขณะนี้ นโยบายการจดัการปญหาทาอากาศยานสวุรรณภูมกิ็ยังไมเปนรูปธรรม รวมทั้งนโยบายเรื่อง
การใชทาอากาศยานดอนเมือง ก็ยังคงไมมีความชัดเจน  
 
 
ปญหาของทาอากาศยานสุวรรณภูมิในปจจุบันท่ียังคงพบอยู ไดแก 

1. ปญหาทางกายภาพ ทั้งปญหาภายนอกและปญหาภายในอาคารผูโดยสารสุวรรณภูม ิ  
1.1 ปญหาใหญภายนอกอาคารผูโดยสาร คือ การชํารุดของทางขับและทางวิ่ง ที่เกดิรอยแตกผิวทาง 

ชํารุด จากการหาสาเหตุเบื้องตนของความเสียหาย ทราบวา “น้ํา” เปนสาเหตุหนึ่งที่ทําลายผิวทาง ซ่ึงรัฐบาลได
ตัดสินใจหาทางออกโดยการยายสายการบินภายในประเทศบางสวนที่ไมตองตอเครื่องกลับมาบินที่ทาอากาศยาน
ดอนเมืองแบบสมัครใจ เพื่อชวยลดความแออัด 
        1.2 ปญหาภายในอาคารผูโดยสารยังอยูระหวางการปรับปรุงหลายจุด อาท ิหองน้ําและแสงสวางไม
เพียงพอ การจดัทําปายบอกทางที่มีมาตรฐาน ประตูหมนุที่ไมสะดวก และกระจกเปนอันตราย การปรับพื้นที่
รานคากีดขวางทางเดินและทางหนีไฟ ระบบการบริหารจัดการของสนามบินหรือระบบเอมส ยังไมสามารถใช
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ในการสงขอมลูตารางบินแบบออนไลนหรืออ่ืนๆ ได นอกจากนี ้ยังมีความไมพรอมเกี่ยวกับระบบความปลอดภยั
ในสนามบินอืน่ๆ ตามมาเปนระยะ  ซ่ึง ทอท. กําลังอยูในระหวางดําเนินการแกไข 
 

2.     มลพิษทางเสียงตอประชาชนรอบสนามบิน   
 
 
อยางไรก็ตาม ทอท.  คาดวาภายในสิ้นป 2550 ระบบการใหบริการทั้งหมดจะมีความสมบูรณมากทีสุ่ด 

โดย กรมการขนสงทางอากาศไดสงเจาหนาที่เขามาตรวจสอบ พรอมเจาหนาที่ของ ICAO เพื่อใหปฏิบัติตาม
กรอบที่ ICAO กําหนด โดยแบงเปน 2 สวน คือ ความพรอมทางดานกายภาพและความพรอมทางดานการ
ใหบริการ  
 

เจาหนาที่ของ ICAO ไดเดินทางเขามาตรวจความพรอมและประเมินผลการจัดทําระบบรักษาความ
ปลอดภัยของทาอากาศยานสุวรรณภูม ิตามกําหนดการหลังจากทาอากาศยานไดเปดใหบริการมาตั้งแตเดือน
กันยายน 2549 โดยทางคณะผูแทนของ ICAO จะรายงานผลการประเมินใหกรมการขนสงทางอากาศทราบ    
เนื่องจากเปนการประสานงานระหวางหนวยงานกํากับการดานการบินระหวางประเทศ กอนที่กรมการขนสงทาง
อากาศจะแจงให ทอท.รับทราบวา จะตองปรับปรุงงานความปลอดภัยสวนใด เพื่อใหเปนไปตามมาตรฐานที่     
ICAO ระบุ 
  

  สวนการออกใบอนุญาตการใชสนามบินสวุรรณภูมนิั้น ยงัติดขัดในขั้นตอนของการบังคับใชทาง        
กฎหมายซึ่งอยูระหวางเสนอแกไขพระราชบัญญัติการเดนิอากาศไทย ซ่ึงขณะนี้รางกฏหมายดังกลาวไดผานการ
ตรวจรางจากสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา รอเสนอเขาคณะรัฐมนตรี และตองผานความเหน็ชอบจากที่
ประชุม สนช.ใน 3 วาระกอนจึงจะมีผลบังคับใช 
 

นอกจากนี้ ประเด็นในเรื่องของทาอากาศยานสุวรรณภูมแินวโนมในมุมมองของตางชาติ ซ่ึงมุงประเด็น 
โดย นายไบรอัน ซินแคลร ทอมปสัน ประธานสมาคมตัวแทนธุรกิจสายการบิน หรือ บาร (Board of Airline 
Representatives) ไดใหทัศนะไว ซ่ึงสรุปไดดังนี ้

1. รัฐบาลไทยควรใหความสําคญักับเรื่องยุทธศาสตรการบินของชาติ และควรกําหนดใหเปนวาระแหง 
ชาติ  รวมทั้งควรกําหนดนโยบายเรื่องการบริหารสนามบินเดียว หรือ Single Airport Operation และยุตกิารใช   
ทาอากาศยานดอนเมือง ทั้งนี้ เนื่องจากจะสามารถลดตนทุนการดําเนินงานของสายการบินที่ทาอากาศยาน      
ดอนเมืองได  นอกจากนี้ ปริมาณผูโดยสารที่ใชบริการทาอากาศยานดอนเมืองก็มีจํานวนนอย  เมื่อเปรียบเทียบ
กับปริมาณผูโดยสารที่ใชบริการ  ทาอากาศยานสุวรรณภมูิ ซ่ึงเปนผูที่จะตองเดนิทางเชื่อมตอเสนทางระหวาง
ประเทศ มีถึงประมาณรอยละ 72   
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2. ขอเสียของทาอากาศยานสวุรรณภูมิ คือ 
2.1 ขีดความสามารถที่จํากัดในการรองรับผูโดยสารในอนาคต ในปจจุบนัทาอากาศยาน-       

สุวรรณภูมิ  มผูีโดยสารใชบริการประมาณ 44 ลานคนตอป ซ่ึงถือวาใกลขีดความสามารถที่จะรองรับไดคือ 45 
ลานคนตอป  ดังนั้น ควรมีการเรงรัดการกอสรางอาคารผูโดยสารแหงใหม ควบคูไปกับการกอสรางรันเวยแหง   
ที่ 3 เพื่อใหเพิม่ขีดความสามารถในการรองรับผูโดยสารได 60 ลานคนตอป  

2.2 ส่ิงอํานวยความสะดวกที่มีจาํกัดและระยะเวลาที่ใชในการเดินทางตั้งแตสนามบินจนขึ้นเครื่อง       
คอนขางนานระยะเวลาที่ผูโดยสาร 1 คนใชเพื่อเดินทาง  ตั้งแตสนามบนิจนขึ้นเครื่องที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
นั้น  ใชเวลาประมาณ 75 นาที  ซ่ึงคอนขางนาน เมื่อเปรียบเทียบกับทาอากาศยานดอนเมือง ซ่ึงใชเวลาประมาณ 
50 นาที  ดังนัน้ จะตองเพิ่มสิ่งอํานวยความสะดวกใหมากขึ้น เพื่อลดระยะเวลาที่ใชในการขึ้นเครือ่งใหแก           
ผูโดยสาร โดยจะตองเพิ่มทางเชื่อมประตูทางออกจากอาคารผูโดยสารอีก 10 แหง และเพิ่มจุดจอดรถบัสรับสง    
ผูโดยสารระหวางอาคารผูโดยสารกับเครื่องบิน    
        2.3 คาใชจายที่สายการบนิตองจายใหกบัทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยรวมสูงกวาสนามบินอื่นๆใน 
ภูมิภาค ประมาณรอยละ 15-20 โดยเฉพาะเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงทางการบินและการ
ทองเที่ยว เชน  สิงคโปร  มาเลเซีย โดยเฉพาะอยางยิ่งเวยีดนาม ซ่ึงเปนประเทศที่มีการเติบโตของกิจการบินและ
การทองเที่ยวสูงมาก  และอาจเปนปจจัยทีท่ําใหประเทศไทยสูญเสียความเปนฮับการบินของภูมิภาคได แมจะมี
ความไดเปรยีบดานภูมิศาสตรก็ตาม 
 
 อยางไรก็ตาม ในมุมของการทองเที่ยวนั้น  กลุมบริษัทตัวแทนทองเทีย่วของไทยเหน็วา ส่ิงที่รัฐบาลตอง
แกไขอยางเรงดวนในเรื่องของการบิน เพื่อใหสนับสนุนการทองเที่ยวของไทย คือ การจัดระบบการคมนาคม
ระหวางทาอากาศยานดอนเมืองและทาอากาศยานสวุรรณภูมิ  รวมทั้ง การพิจารณาจดัสรรเสนทางบินตรงจาก
ตางประเทศไปยังแหลงทองเที่ยว เชน เชยีงใหม ภูเก็ต สมุย เปนตน 

 
 

การยายเท่ียวบนิมาใชทาอากาศยานดอนเมือง 
 

อยางไรก็ตาม แผนการยายเที่ยวบนิมาใชทาอากาศยานดอนเมืองนัน้ แบงเปน 3 ระยะ ซ่ึงระยะแรกไดทํา
การยายมาอยูที่ทาอากาศยานดอนเมืองเรยีบรอยแลว ตัง้แตวนัที่ 25 มีนาคม 2550 นัน่คือ เที่ยวบินที่ทําการบินอยู
ในปจจุบนั ซ่ึงประกอบดวย 3 สายการบิน คือ สายการบินนกแอร วันทูโก  และการบินไทย 
 

สวนการยายในระยะที่ 2 จะเกิดขึ้นใน 3 เดอืนนี้ โดยจะทาํการยายเที่ยวบินที่ทําการบนิในโซนเอเชยีเปน
หลัก คือ เที่ยวบินของการบินไทยที่ขึ้นตนดวยเลข 3 และเลข 4 สวนเที่ยวบนิที่ขึ้นตนดวยเลข 5 นั้น ยังอยูระหวาง
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การพิจารณาวาจะใหยายมาทําการบินที่ดอนเมืองดวยหรือไม และ ยายเที่ยวบินของสายการบินไทยแอรเอเชยี    
ทั้งหมด มาอยูที่ดอนเมือง 
 

อยางไรก็ตาม การยายเที่ยวบนิในระยะที ่2 มายังทาอากาศยานดอนเมืองนั้น ดําเนินการเร็วกวากําหนด
เดิม 6 เดือน ซ่ึงอาจเนื่องมาจากปญหาเรื่องการชํารุดบริเวณทางขับ และทางวิ่ง ของทาอากาศยานสวุรรณภูมิ      
ซ่ึงขณะนีย้ังไมมีการดําเนนิการซอมแซม  และหากมีการซอมแซมอยางถาวร ก็จําเปนตองปดทางวิง่และทางขับ
ฝงตะวันออกที่ชํารุดเสียหายมาก จะมีเพยีงฝงตะวันตกที่สามารถใชงานไดเทานั้น จึงจําเปนตองใหบางเที่ยวบิน   
ยายมาทําการบินที่ดอนเมืองแทน เพื่อใหสามารถทํางานไดสะดวกมากขึ้น  นอกจากนี้ กย็ังมีกรณกีารยกเลิก
สัญญาการบริหารพื้นที่เชิงพาณิชย และรานคาปลอดภาษี ของกลุมคิงเพาเวอร  ซ่ึงลาสุดคณะกรรมการบอรด 
ทอท. เลือกที่จะสูคดีแทนการเจรจา ดังนัน้ หาก ทอท. ชนะคดี  กจ็ะมกีารรื้อถอนสิ่งปลูกสรางภายในอาคาร        
ผูโดยสารในหลายจุด ซ่ึงอาจจะเปนอนัตรายตอผูโดยสารภายในอาคาร ดังนั้น หากยายบางเที่ยวบินมาที่            
ทาอากาศยานดอนเมือง  ผูโดยสารก็จะนอยลง ซ่ึงเจาหนาที่สามารถทํางานไดสะดวกมากขึ้น  รวมไปถึง กรณี
ปญหาคลังสินคา ในเขตปลอดอากร หรือ ฟรีโซน ในทาอากาศยานสวุรรณภูม ิที่จนถึงวันนี้ ระบบไอทีก็ยังไม
สามารถเชื่อมโยงระบบออนไลนได ซ่ึงสงผลกระทบใหการตรวจสินคาเกิดความลาชา เนื่องจากตองใชระบบ   
แมนวล โดยเฉพาะการนําเขาสินคาเกษตรเพราะความลาชา ทําใหเกิดการเนาเสีย ซ่ึงเปนปญหากับการสงออก
ของประเทศ  

 
สําหรับระยะที ่3 นั้น คาดวาจะทําการยายใหแลวเสร็จในรัฐบาลชุดนี้ โดยจะเปนการยายสายการบนิ    

ตางชาติที่มีการทําการบินตรงมายังประเทศไทย  โดยไมเดินทางตอไปยังประเทศอื่นๆ จํานวนประมาณ               
6  สายการบิน ซ่ึงเปนสายการบินที่ทําการบินในโซนเอเชียเทานั้น 
 

อยางไรก็ตาม การยายเที่ยวบนิจากสุวรรณภูมิมาดอนเมือง และการใชสนามบินคู เปนเรื่องที่ตอง
พิจารณา  เนื่องจากอาจจะเกดิผลกระทบรุนแรงทางรายไดและตนทุนตอ ทอท.และ บกท. อยางมหาศาล รวมทัง้
ขีดความสามารถทางการแขงขันของการบินไทยกับแอรไลนสตางชาติและโลวคอสตก็จะออนแอลง     
 

อยางไรก็ตาม ทอท. ไดจางผูเชี่ยวชาญจาก ICAO เพื่อศึกษาทบทวนแผนแมบทการพฒันาทาอากาศยาน
สุวรรณภูมแิละทาอากาศยานดอนเมือง  และไดเพิ่มการศึกษาความเหมาะสมในการใชประโยชนทาอากาศยาน
ดอนเมือง เพื่อใหบริการสายการบินตางชาติและสายการบิน Low Cost Carriers สําหรับเที่ยวบนิระหวางประเทศ 
เปนสวนหนึ่งในขอบเขตการศึกษาทบทวนฯ ดังกลาวดวย และคาดวาจะแลวเสรจ็ภายในเดือนกันยายน 2550  
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 สําหรับความกาวหนาของทาอากาศยานอืน่ๆ นั้น มีดังนี้  
 

ในขณะนี้ ทาอากาศยานในภมูิภาคเอเชีย มอัีตราขยายตวัผูโดยสารเพิ่มเร็วกวาอัตราเฉลี่ยของโลก          
ทาอากาศยานทุกแหงตางกําลังวางแผนเพือ่อนาคต โดยเฉพาะในเอเชียและตะวันออกกลางอยางดไูบ จะเห็นได
วา เอเชียกําลังพัฒนาเร็วกวาสวนอื่นของโลก มีการสราง ขยาย และพัฒนางานทาอากาศยาน อยางตอเนื่องและ
เปนรูปธรรม โดยเฉพาะในจีน 

 

ทาอากาศยานไปหยุน ในมณฑลกวางตุง ทางตอนใตของจีน ซ่ึงขณะที่ฮองกงกําลังพจิารณาแผนสราง 
รันเวยแหงที่สาม ไปหยนุกลบัมีแผนสรางรันเวยแหงที่สามเรียบรอยแลว กําหนดเสร็จส้ินป 2011 
 

ทั้งนี้ตามรายงานการวจิัยของมอรแกน สแตนลี่ยระบุ สนามบินไปหยุน เปนสนามบินใหญอันดับสาม
ของจีน ปที่แลวรองรับผูโดยสารทั้งส้ิน 26.2 ลานคน  อยางไรก็ตาม  อุตสาหกรรมการบินของจีน เปนหนึ่งใน
อุตสาหกรรมที่เติบโตเร็วสุดในโลก และเปนสิ่งสะทอนถึงการเติบโตทางเศรษฐกิจในประเทศที่กวางขวางมาก
ขึ้น  ปที่แลวการเดินทางทางอากาศของผูโดยสารในจีนเพิ่มขึ้น รอยละ 16.7 เทากับ 332 ลานเที่ยว  
 

ทาอากาศยานนานาชาติฮองกง เปดตวัอาคารผูโดยสารแหงที่สองแลว เพื่อสนองความตองการของ         
ผูโดยสารที่เพิ่มขึ้น  ทาอากาศยานนานาชาติฮองกงถือเปนศูนยกลางการบินที่สําคัญในเอเชียและจนี เปนหนึ่งใน
ทาอากาศยานที่ใหญที่สุดในโลก และมีจํานวนผูโดยสารเพิ่มขึ้นอยางรวดเรว็ ตั้งแตเปดตัวเมื่อป 1998 ซ่ึงมี
จํานวนผูโดยสารทางอากาศเพิ่มเปน 44.4 ลานคนเมื่อปที่แลว และคาดป 2025 จะมจีํานวนประมาณ 80 ลานคน  
มีสายการบินกวา 85 รายใหบริการเที่ยวบนิไปยังเมืองตางๆทั่วโลกกวา 150 แหง ซ่ึงรวมถึงเมืองตางๆในจีน 40 
แหง  

 

แตอยางไรก็ตาม  ทาอากาศยานนานาชาตฮิองกงมีคูแขงที่สําคัญ คือ ทาอากาศยานของสิงคโปร ซ่ึงเมื่อป
ที่แลวรองรับผูโดยสาร 35 ลานคน มีอาคารผูโดยสาร 2 แหง และอีกแหงจะเปดตัวในชวงตนปหนา ซ่ึงอาคาร        
ผูโดยสารแหงใหมขนาด 380,000 ตารางเมตรนี้ สามารถรองรับผูโดยสารราว 70 ลานคนตอป และทาอากาศยาน
แหงนี ้มีสายการบินกวา 80 แหงใหบริการเที่ยวบนิไปยังเมืองตางๆทั่วโลก 180 แหง รวมทั้งทาอากาศยาน
นานาชาติกวัลาลัมเปอร ในมาเลเซียดวย 
 

สวน ทาอากาศยานในสหรฐัอเมริกา เตรียมใชเครื่องสแกนลายนิว้มือทั้ง 10 นิ้ว เพื่อตรวจสอบผูโดยสาร 
ของสนามบิน ซ่ึง วิธีนี้จะสามารถพิสูจนเอกลักษณบุคคลไดอยางละเอียดสูงสุด โดยจะเริ่มออกใชงานตาม
สนามบินหลัก 10 แหง ในปลายปนี ้
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ดานการผลติเครื่องบินพาณิชย 
 

โบอ้ิง คาดการณภาวะตลาดการบินพาณิชยของโลก วา สายการบินตางๆ ทั่วโลก จะสั่งซ้ือเครื่องบิน 
โดยสารเพิ่มขึน้อีกประมาณ 28,600 ลํา ภายในระยะ 20 ปขางหนา คิดเปนมูลคารวมประมาณ 2.8 ลานลาน
ดอลลารสหรัฐ โดยภูมภิาคเอเชีย-แปซิฟก มียอดสั่งซ้ือเครื่องบินโดยสารมากที่สุด คิดเปนรอยละ36  รองลงมา 
ไดแก ภูมภิาคอเมริกาเหนือ รอยละ 26 และกลุมประเทศในอดีตสหภาพโซเวียต รวมถึงรัสเซีย รอยละ 25 และวา
ยอดสั่งซ้ือเครื่องบินใหมดังกลาว จะทําใหจํานวนเครื่องบินโดยสารทัว่โลกเพิ่มขึ้นเปน 36,400 ลํา ภายในป 2569 
 

ยอดสั่งซ้ือสวนใหญจะเปนเครื่องบินสําหรับเที่ยวบนิระยะสั้นของสายการบินราคาประหยดัตางๆ        
อันสืบเนื่องมาจากการขยายตวัอยางตอเนื่องของเศรษฐกิจ และการคาเสรขีองโลก   และความตองการของตลาด
เครื่องบินพาณชิยของโลกนัน้ จะเนนที่เครือ่งบินโดยสาร ที่ชวยควบคุมปญหามลภาวะทางอากาศและปญหาโลก
รอน ดวยเทคโนโลยีจํากัดการปลอยกาซที่ทําใหเกิดปฏิกริิยากาซเรือนกระจก 
 

ในขณะที่ แอรบัส คาดการณวาความตองการเครื่องบินโดยสารขนาดใหญ เดินทางระยะไกลจะเพิม่ขึ้น
ในระยะ 20 ปขางหนา  

 
อยางไรก็ตาม นอกเหนือจาก แอรบัส ของและ โบอ้ิง แลว ขณะนี้ประเทศในทวีปเอเซีย อยางจนีและ

ญี่ปุน ก็เร่ิมพฒันาอุตสาหกรรมการผลิตเครื่องบินพาณชิยอยางเต็มบทบาท 
 
นับเปนครั้งแรกที่ญี่ปุนเขาสูอุตสาหกรรมการผลิตเครื่องบินพาณิชย  แมวาญี่ปุนจะเปนผูผลิตช้ินสวน

เครื่องบินปอนใหกับโบอิ้งมาหลายสิบป   โดยลาสุด  บริษทั มิตซูบิช ิเฮฟว่ี อินดัสตรสี  กําลังอยูในระหวางการ
พัฒนาเครื่องบนิเจ็ตขนาด 90 ที่นั่ง โดยเครือ่งบินดังกลาวเปนเครื่องบินเจ็ตขนาดเล็กทีป่ระหยดัเชื้อเพลิง และมี
คาใชจายในการบํารุงรักษาต่ํา โดยเครื่องยนตที่ใชไดรับการออกแบบใหม โดยมีผูผลิตเครื่องยนตอากาศยาน 
ไดแก        บริษัท แพร็ตต แอนด วิทนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา และโรลสรอยซ  ประเทศอังกฤษ เปนผูให
คําปรึกษา   
 

  บริษัทฯ คาดการณวา ในชวง 20 ปขางหนานับจากนี ้ความตองการเครื่องบินขนาดเล็ก 60-100 ที่นั่งจะ
เพิ่มขึ้น และตัง้เปาหมายวาจะสามารถสงมอบหรือจําหนายเครื่องบินแกลูกคาไดในป ค.ศ. 2012 โดยจะมจีํานวน
ที่นั่งระหวาง 70-90 ที่นั่ง มุงเจาะตลาดหลักไปที่อเมริกาเหนือ ยุโรป และญี่ปุน ทั้งนี้ มีสายการบิน 20-30 แหง
แสดงความสนใจเขามาแลว 
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สําหรับประเทศจีนนั้น ก็เปนประเทศที่ โบอ้ิง คาดการณวา จีนจะกลายเปนคูแขงที่สําคัญของโบอิงใน
อุตสาหกรรมผลิตอากาศยานในอีก 20 ป ขางหนา 
 
ดานอื่นๆ  
 

สายการบินลุฟทฮันซา กําลังอยูในระหวางการพัฒนานวัตกรรมใหมเกี่ยวกับแผนทีอิ่เล็กทรอนิกส
สําหรับนักบินขึ้นมาใชทดแทนแผนที่กระดาษแบบเดิม  ซ่ึงในอดีตนัน้นักบินของลุฟทฮันซามีความจําเปนที่
จะตองใชเอกสารและแผนที่ประกอบการบินซึ่งเปนกระดาษจํานวนกวา 15,600 ชุด สําหรับการเดนิทางในแตละ
ป ซ่ึงทําใหส้ินเปลืองและยุงยากเปนอยางมาก  แตในปจจุบันลุฟทฮันซากําลังพัฒนานวัตกรรมใหมเกี่ยวกับแผน
ที่ประกอบการบินเขามาแทนที่  โดยในทกุๆ หองนักบนิจะถูกตดิตั้งดวยจอแสดงผลแบบอิเล็กทรอนิกส             
การพัฒนาครั้งนี้ ไมเพยีงแคประหยดัทรัพยากรกระดาษเทานั้น แตรวมถึงลดการใชพลังงานน้ํามันกาดอีกถึง
หลายตันดวยกัน โดยทางลุฟทฮันซาจะพฒันาและตดิตัง้ระบบการบนิแบบอิเล็กทรอนิกสนี้ขึ้นเพื่อใชในฝูงบนิ
แอรบัส เอ380 ซ่ึงเปนฝูงบินหลักแหงอนาคต 
 

ปจจุบันจดุหมายปลายทางของลุฟทฮันซา 850 แหง  ยังคงใชเอกสารและแผนที่ประกอบการบินที่เปน
พิมพสีและขนาดเทากับอัตราสวนที่เปนจริง ในเอกสารนัน้จะประกอบไปดวยโครงสรางและขอมูลที่มีความ    
จําเปนระหวางเที่ยวบนิ อาท ิแผนที่ภูมิประเทศ ความถี่ของวิทยุ ระดับความสูง ฯลฯ และเพื่อความถกูตองของ 
ขอมูลทางสายการบินจะตองสั่งพิมพหลายๆครั้ง เพื่ออัพเดทขอมูลกอนการเดินทาง ดวยการสิ้นเปลืองนี้ทําให
หลายๆ สายการบินไดแสดงความสนใจในการลงทุนและพัฒนาระบบแผนที่ประกอบการบินแบบอิเล็กทรอนิกส 
โดยทางลุฟทฮนัซาเองไดติดตั้งและพัฒนาระบบดังกลาวกับเครื่องบินตนแบบ เอ340-600 ตั้งแตเดือนกุมภาพันธ
จนถึงปจจุบัน 
 
 
 สําหรับสถานการณอุตสาหกรรมการบินในชวงเดือนมิถุนายน 2550  มแีนวโนมในทศิทางบวกอยาง     
ชัดเจนเปนรูปธรรมขึ้น  อยางไรก็ตาม ในเรื่องสิ่งแวดลอม กระแสโลกรอน และเรื่องความปลอดภยัและนิรภยั
การบิน ยังคงเปนประเดน็ทีทุ่กฝายใหความสําคัญ  ทั้งเรื่องการลดกาซคารบอนไดออกไซดอันเกิดจากเครื่องบิน  
การพัฒนาอากาศยานที่ประหยัดน้ํามนัเชื้อเพลิง  และมาตรการการรักษาความปลอดภยัในการเดินทางทางอากาศ
ตางๆ  เปนตน  ซ่ึงอุตสาหกรรมการบินของไทยเองก็ควรตองใหความสาํคัญกับประเดน็นี้   อยางไรกต็าม         
อุตสาหกรรมการบินของไทยเอง ก็มีประเด็นที่ตองติดตามความคืบหนา อยางเชนเรื่องของสายการบิน            
ไทย แอรเอเชยี รวมทั้งปญหาสุวรรณภูมยิังคงเปนปจจยัลบสําหรับอุตสาหกรรมการบนิของไทยเปนอยางยิ่ง      
ซ่ึงทําใหช่ือเสียงและความเชือ่มั่นที่มีตอประเทศไทยเสียหายไปมาก จําเปนอยางยิ่งทีจ่ะตองเรียกความเชื่อมั่น
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ศรัทธาในวงการการบินระหวางประเทศกลับมา นอกจากนี้ นโยบายการใชทาอากาศยานดอนเมือง ก็ตองมีความ
ชัดเจนมากขึ้นดวย เพื่อใหสายการบินตางๆ สามารถเตรียมความพรอมได 
 
 ในสวนของ สบพ. นั้น ควรตองศึกษาถึงแนวโนมความเปลี่ยนแปลง รวมทั้งนโยบายและเทคโนโลยี
สมัยใหมทีจ่ะเกิดขึ้นในดานการบิน  เพื่อพฒันาและปรับปรุงแผนการดาํเนินงาน ตตลอดจนหลกัสูตรการเรียน
การสอนและการฝกอบรมใหสอดคลองกับการพัฒนาที่เกิดขึ้นตอไป  
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

แผนกวิจัยและพฒันา 
สํานักวิจัยและพัฒนาธุรกิจการบิน 
สถาบันการบนิพลเรือน 
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	 สำหรับสถานการณ์อุตสาหกรรมการบินในช่วงเดือนมิถุนายน 2550  มีแนวโน้มในทิศทางบวกอย่าง     ชัดเจนเป็นรูปธรรมขึ้น  อย่างไรก็ตาม ในเรื่องสิ่งแวดล้อม กระแสโลกร้อน และเรื่องความปลอดภัยและนิรภัยการบิน ยังคงเป็นประเด็นที่ทุกฝ่ายให้ความสำคัญ  ทั้งเรื่องการลดก๊าซคาร์บอนได้ออกไซด์อันเกิดจากเครื่องบิน  การพัฒนาอากาศยานที่ประหยัดน้ำมันเชื้อเพลิง  และมาตรการการรักษาความปลอดภัยในการเดินทางทางอากาศต่างๆ  เป็นต้น  ซึ่งอุตสาหกรรมการบินของไทยเองก็ควรต้องให้ความสำคัญกับประเด็นนี้   อย่างไรก็ตาม         อุตสาหกรรมการบินของไทยเอง ก็มีประเด็นที่ต้องติดตามความคืบหน้า อย่างเช่นเรื่องของสายการบิน            ไทย แอร์เอเชีย รวมทั้งปัญหาสุวรรณภูมิยังคงเป็นปัจจัยลบสำหรับอุตสาหกรรมการบินของไทยเป็นอย่างยิ่ง      ซึ่งทำให้ชื่อเสียงและความเชื่อมั่นที่มีต่อประเทศไทยเสียหายไปมาก จำเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องเรียกความเชื่อมั่นศรัทธาในวงการการบินระหว่างประเทศกลับมา นอกจากนี้ นโยบายการใช้ท่าอากาศยานดอนเมือง ก็ต้องมีความชัดเจนมากขึ้นด้วย เพื่อให้สายการบินต่างๆ สามารถเตรียมความพร้อมได้ 

